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Clnnnk razmntra propis o odgoaornosti zn znkninjenje u predaji te-
reta predloien u CMI 
-jeuom Final Drat't Instrument of Transport
Law od 10. prosincn 2001. i naaodi prijedloge delegata HDPP da-
ne na sastanku ISC 12. i L3. studenog 2001. u Madridu (na kojem
je naoedeni nacrt saiinjen). Zakljuiuje se dn se za razdoblje za-
kainjenja u prednji tereta priznaje izgubljena znradn zbog nekorii-
tenja staari, dok se ta istn iteta ne priznaje zn rnzdoblje potrebno
za popraaak oitefunja na staari nnstalog tijekom prijeuoza obnulje-
nog u roku, Za oanko razlitit pristup nema nai.elnog opraudanja
pa se predlaie da se u oba sluiaja priznn obiina iteta i izgubljena
znrada, te dn ograniienje odgoaornostibude zn sae itete jedinstae-
no. Suprotnn, praktiinn pristup (oprnudan niskim preaozninnmn
po jedinici teretn u danainjim masoanim prijeuozima, problematii-
nim dokaziuanjem preduidljiuosti daljnje itete, te njenim mogutim
aisokim iznosima) uputiuao bi na iskljuienje odgouontosti zo ite-
te kod znkainjenja, s tim da bi korisnik prijeaoza morao tu odgo-
oornost posebno ugoaoriti s prijeuoznikom i dodatno je platiti, ako
je ieli za odredeni prijeaoz imati.
Kljuine rijeii: prijeuoz stanri, zakninjenje u prednji, odgoaornost
prijeaoznika, CMI Finnl Drat't Instrument of Transport Lnw
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1. UVOD
Bit uspjeha razdoblja industrijaiizacije je udteda vremena. skra6ivanje vre-
mena potrebnogza proizvodnju, distribuciju i prodaju proizvoda dovelo je do
masovne jeftine proizvodnje 5to je dramatiino povedalo Zivotni standard zna-
dajnog dijela iovjedanstva i stvorilo novu epohu u razvoju civilizacije.
Henry Ford je izradio prvi automobil modela 'T" 1908. i prodao ga za9900.
u to je vrijeme bilo luksuznijih, boljih i jeftinijih automobila, ali je Ford prvi in-
dustrijaiizirao i standardizirao masovnu proizvodnju. Stedio je vrijeme po je-
dinici proizvoda. Nakon ietiri godine prodavao je automobile po cijeni od
$590, pred L svjetski rat prodavao je preko milijun automobila godiinje za ci-jenu od $490 po automobilu, a7925. cijena se modela T spustila na $290.1 Au-
tomobil, kao i mnogi drugi proizvodi, prestali su biti privilegija bogatih. Tu
moZda leZi i odgovor na pitanje zaSto se nije ostvariio predvidanje Karla
Marxa da 6e se bogati sve vi5e bogatiii, a siromabni sve vi5e osiroma5ivati, 5to
ie na kraju dovesti do proleterske revolucije u industrijski najrazvijenijim
zemljama.
Ako je izreka "time is mlney" postala paradigma industrijaliziranog svijeta,
onda u danainjem globaiiziranom svijetu koji iz industrijske prelazi u infor-
matidku eru istinitost ove izreke moramo ne samo udvostruditi, vei dignuti na
potenciju dijeg ritma rasta skoro da neiemo ni biti svjesni, jer je osnovno obi-
ljezje buduinosti brzina. Brzina ie biti sve. Nikad prije budu6nost nije tako br-
zo p ostajala proilost.2
Danas se dijelovi za tvornice ili pojedine proizvode izraduju diljem svijeta
i prevoze do mjesta konadne montaZe ili ugradnje. Ide se na proizvodnjubez
skladiStenja i zals.ha, s dostavom " just on time" gdle dijelovi za ugradnju u ko-
nadni proizvod stizu sukladno radunalnom programu bai u trenutku kad su
potrebni. Ako jedan dio zakasni, cijela proizvodnja staje ili njezino odrZavanje
stvara goleme tro5kove.
Evo primjera. Jedan veliki proizvodad automobila gradi tvornicu u Kini. Niz
posebnih alatnih strojeva koji 6e biti ugradeni u proizvodni lanac naruieno je
kod raznih proizvodaia u mnogim zemljama. Dva su takva stroja, svaki vrije-
dan po us$ 1.000.000, narudena i u Hrvatskoj. Ako ti strojevi ne budu isporu-
deni u roku, morat 6e se odgoditi podetak rada tvornice. To znadi odgadanje
podetka proizvodnje planirane na 100 automobila dnevno, dok strojevi ne sti-
gnu/ ne montiraju se, testiraju i konatno puste u proizvodnju, ili nabavku dje-
lova koji bi ti strojevi proizvodili kod drugih proizvodada, Sto bi koitalo negdje
1 Enriquez: As the Future Catches You, New York 2000, str. 20.
2 Dixon: Futurewise 
- 
six faces of global change, London, \999, str.1
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oko US$ 1.000.000 mjeseino. Strojevi se rade po narudZbi, po posebnim zahtje-
vima, a njihova izrada traje 7 mjeseci. Dakle, ako se stroj u prijevozu izgubi ili
potpuno unisti, Stete mogu biti goleme, mnogo ve6e od vrijednosti samog stro-
1a.
2. KRATKA POVIJEST UREDENJA PRIJEVOZA MOREM
Konvencija 1924.
Medunarodna konvencija o izjednatenju nekih pravila o teretnici iz 1924.
("Konvencija 24." Ili "HaSka pravila") postavila je najprihvaieniji pravni reZim
u povijesti medunarodnog pomorskog privatnog prava. Taj reZim uz malo
osuvremenjivanje Proiokolom 1968. ("Visbijska pravila") sluLi svjetskoj pomo-
rskoj trgovini ve6 skoro osam desetlje6a koja je s njim u5la i u novo tisu6lje6e.
Temelj Konvencije 24. jebila velika nagodba postignuta na konferenciji saz-
vanoj od Medunarodnog pravnog druitva (International Lnw Association) uHa-
gu od 30. kolovoza do 3. rujna7921. na kojoj su vode6i brodari, osiguratelji, kr-
catelji i bankari velikih pomorskih zemalja dogovorili reZim odgovornosti po-
morskog prijevoznika u tekstu koji je postao poznat pod nazivom Ha5ka pra-
vila. Th pravila, kasnije pretoiena u Konvenciju 24., su dokrajdila pravnu bor-
bu zapoietu u drugoj polovici 19 st. oko pitanja slobode ugovaranja koju su
koristili brodari da unoSenjem isprika u teretnice ublaie naielo stroge odgo-
vornosti zabrodare propisane gradanskim zakonicima i ustanovljenje u anglo-
saksonskom common law-u, obje po uzottt na rimski receptum nautarum3. Nemoi
predstavnika tereta da se odupru monopolu brodara i dobiju zaStitu sudova
koji su podrZavali lnissez faire dovelo je do niza politidkih akcija koje su konad-
no prisilile brodare na "veliku nagodbu."
Protokol 1968.
Zbog uspjedne primjene Konvencije 24 i straha da bi razmatranje njezine iz-
mjene otvorilo raspravu o nizu pitanja koja bi mogla naruSiti "veliku nagod-
bu", dugo se odgadala reforma Konvencije 24. Konadno je ipak prevladalo
mi5ljenje da Konvenciju treba osuvremeniti, ali ne novom radikalno izmjenje-
nom konvencijom, vei protokolom na postoje6u konvenciju koji bi rije5io ne-
ke znadajne probleme iskrsle tijekom njezine dugogodi5nje primjene. Uz pita-
3 Receptum nautarum, cauponum, stabulariourum 6inio je brodare, gostionidare i vlasnike staja
odgovorim za stvari koje su preuzeli, a oslobadala ih je samo viia sila.
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nja navedena u slijededem stavku, na koja je Protokol odgovorio, bio je i pro-
blem delegiranja duZne paLnje prijevoznika na trede 
- 
brodopopravljade, koji-
ma je prijevoznik povierio popravak broda, Sto je ostalo bez odgovora.
Codine 1959. CMI je na konferenciji u Rijeci imenovao pod-komitet sa za-
da6om da nadini prijedlog amandmana na Konvenclju 24. Na konferenciji u
Stockholmu CMI je prihvatio nacrt Protokola, koji je nakon dodatnih rasprava
i glasovanja izmijenjen i konadno prihva6en na diplomatskoj konferenciji u
Bruxellesu 1958. Protokol je izmijenio i dopunio Konvenciju 24. uvodenjem
novog ograniienja odgovornosti i uvjeia pod kojima ga brodar moZe izgubiti,
primjenio je ogranitenje na izvanugovorne zahtjeve, opis tereta u teretnici u
rukama tre6ih je postalo neoboriva predmnjeva (presumptio iuris tantum), a
Haikofr/izbijska pravila (Konvencija 24 s Protokolom 68) su se primjenjivala
ako je teretnica izdana u drZavi ugovornici, ako je putovanje zapoielo u drLa-
vi ugovornici, te ako je teretnica uglavila da ie se pravila primijeniti [tada se ne
primjenjuju kao ugovorena pravila,ve( ex proprio aigorel.
Konvencija 1978.
Oko 1970. pokrenuto je piianje radikalnijeg pristupa uredenju medunarod-
nih prijevoza jednom novom konvencijom. Medu zagovornicima dalekoseZni-
jih promjena bili su oni koji su drZali da su promjene uvedene Protokolom 68.
bile nedostatne da odgovore u potrebnoj mjeri moderniziranju pravnogreLi-
ma pomorskih prijevoza; zatim oni koji su traZili viSe granice odgovornosti
brodara; pa do onih, impresioniranih kotejnerizacijom, koji su tvrdili da bro-
darevu odgovornost treba tako pooStriti da se izgubi potreba za osiguranjem
tereta. Konaino tu su se na5le i nesvrstane zemlje, medu kojima je bilo mnogo
biviih kolonija, s tvrdnjom da je "velika nagodba" nastala u vremenu domina-
cije kolonijalnih sila i da je pogodovala brodarima. Po njihovom miiljenju tre-
balo je stvoriti novi ekonomski poredak koji bi bio pravedniji prema zemljama
u razvoju. Redefiniranje reZima pomorskih prljevoza trebao je biti jedan od
elemenata velike gospodarske reforme.
U prosincu 1970. UNCTAD je izdao izvjel& o teretnici koji je podupro sta-
jaliSta nezadovoljnika, pa je ve6 idu6e godine UNCITRAL zapoieo rad na no-
voj konvenciji. Medutim, ubrzo se ustanovilo da 6e "veLiku nagodbu" trebati
zamijeniti s novom velikom nagodbom koja 6e ukljudiii niz popu5tanja od pr-
vobitnih radikalnih ideja. Izmedu 1,971,. i 1,975. pregovaralo se pod okriljem
UNCITRALA o tekstu nove konvencije, pa je tek u svibnju 1976. UNCITRAL
objavio njezin konadan nacrt. Konvencija je prihva6ena na diplomatskoj kon-
ferenciji 1,978., ("Hamburika prastlla"), medutim, pristupio joj je mali broj ze-
malja.
76
P Kragit, Zakainjenje u predaji tereta u CMI-jevim "pitanjima prijevoznog prava", PI,P god. 41 (2002) 156,13-32
Ameritki COGSA 36
SAD su prihvatile Konvenciju 24. ugradivSi je u svoje zakonodavstvo kroz
COGSA 1936. Taj zakon uz Plmerene BilI of Lading Act 19L6 [koji onemogu6ava
protudokaz glede opisa tereta u (iz SAD) izlaznoj teretnicil, institut estopel-a
[koji onemogu6ava takav dokaz i kod ulaznih teretnicalte Harter Act 1893lko-ji se primjenjuje na duvanje tereta od strane brodara prije ukrcaja i nakon is-
krcajal joS uvijek ureduje pomorske prijevoze u i iz SAD, najjade trgovaike
zemlje svijeta.
Medutim i u SAD se stvorilo uvjerenje da COGS-a treba osuvrerneniti. Os-
novna je nakana bila nadoknaditi nepristupanje SAD Protokolu 68., ali je nacrt
novog COGSA izraden 7996. od Pod-komiteta za prljevoz stvari Ameridkog
dru5tava za pomorsko pravo oti5ao naprijed i temeljiio revidirao postojeii za-
kon. Taj nacrt je prihvaden velikom vedinom glasova (278 prema 33) na redovi-
tom godi5njem sastanku Ameriikog druStva za pomorsko pravo u svibnju
7996., i predoden odgovaraju6im pod-odborima ameriikog Senata. Nakon
mnogobrojnih preinaka osnovnog nacrta kroz suradnju Ameridkog druStava
za pomorsko pravo i zaposlenika Senata, izdan je nacrt prijedlog novog zako-
na poznat kao COGSA 1999 lCarringe of Goods by Sea Bill, od 24. ru1na 19991.
Ovaj pristup Amerikanaca izazvao je veliku zabrinutost da bi se ve6 nadet
jedinstveni medunarodni reZim pomorskih prljevoza mogao raspasti. Naime,
uz zemlje koje su joS na Konvenciji i224., zemlje na KonvencIji24. nadopunje-
ne Protokolom 68; zemlje na KonvenctjiTB., imali bismo najve6u trgovadku na,
ciju sa svojim vlastitim zakonom.
CMI
Medunarodno dru5tvo za pomorsko pravo iiji je glavni cilj unifikacija me-
dunarodnog pomorskog prava reagiralo je na opisane dogadaje, te je nadove-
zujud se na ranije aktivnosti i suradnju s UNCITRALOM osnovalo u prosincu
1999. Medunarodni pod-odbor ('ISC") sa zadaiom, izmedu ostalog:
"to prepare outline of an instrument designed to bring about unit'omity of transpo-
rt lazu; and tereat'ter to draft prooisions to be incorporated in the proposed instru-
mentl ..."
4 Erecutive Council, 12 November 19q9, CMI News Leiter l/2000,3
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o radu ISC se raspravljalo na kolokviju cMyuNCirRAL u New yorku u sr-
pnju 2000., te na kolokviju u Toledu u rujnu 2000. Pred konferenciju CMI u sin-
gapuu sastavljen je nacrt "outline Instument". Taj se nacrt na toj konferenciji
odrZanoj u veljadi 2001. nije detaljno razmatrao, ve6 su donoiene odluke o te-
meljnim smjernicama. Po tim smjernicama nacrt je izmijenjen i dobiven je tzv.
Reuised Drat't outline Instrument datiran 31. svibnja 200L., poznat kao svibanjski
nacrt. Svibanjski je nacrt poslan svim nacionalnim druitvima za pomorsko
pravo i medunarodnim organizacljama, zajedno s upitnikom. Temeljem zapri-
mljenih prigovora i prijedloga proizveden je tzv. Final Drat't Outline Instrument
datiran 22. listopada2001.., razmatran na sjednici rsc 72. i 13. studenog 2001. u
Madridu. Rezultat tog sastanka je bio tzv. Finnl Drnt't Instrument on Transport
Law od 10. prosinca 2001. ova ie isprava biti predana UNCITRALU u nadi da
ie se pretvoriti u medunarodnu konvenciju,
3. ZAKASNTENIE U PREDAJI TERETA
HaSka pravila
vrste Steta su u raznim pravima razh(ite, ali iak unutar nacionalnih prava
ne postoje jasne definicrje. Za sada uzmimo da po opiem pravu oite6eni ima
pravo na Stete zbog smanjenja imovine (damnum emergens) i izgubljenu zaradu(lucrum cesnns). Konvencija 24. govori o odgovornosti za gubitak ili oitedenje
llleither the carrier nor the ship shall be responsible t'or loss or damage arising or ie-
sulting from ...tCt, +rzD ; I'leither the cnrrier nor th"e ship shall in any eoent ie or be-
come liable t'or any loss or damage to or in connection zuith goods in an amount
...(CL 4(5))1, pa se postavilo pitanje odgovornosttzazakalnjenje5. Moguda su tri
tumadenja:
(1) kako zakainjenje ili Steta od zakainjenja nije spomenuta za nju brodar
po konvenciji ne odgovara;
ako konvencija ne ureduje takvu Stetu primjenjuju q9 nadela op6eg pra-
va, a odgovornost za takvu Stetu nije ogranidena po it. IV (5); uglavci te-
retnice o iskliuienju odgovornosti za takvu stetu su valjanijer ne poipa-
daju pod Cl. III(8), i nede primjenjivati zastarni rok od godine dana po
Ct.3 (6)6;
(2)konvencija se primjenjuje i na Stete od zakainjenja.
Vdi: Crabovac: Ureduju li Haiko/Visbiyska pravila odgovornost brodara za zakasnjenje?,UPP br
3-4; 1,997, str. 247-248.
Ganado,/Kindred: Marine Cargo Delays, London 1990, str. 27.
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U Engleskoj, Kanadi i SAD, iako je bilo razliiitih presuda, prevladalo je miS-
ljenje da se djedi " gubitak' i'b5te6enje" ne mogu ograniiiti samo na fiziiku 5te-
tu. Thko je npr. u Anglo-Snxon Petroleum Co, u. Adamstos Shipping Co. Ltd (slutaj
se odnosio na primjenu HaSkih pravila na brodarski ugovot a slijeden je u pre-
dmetima o daljnjoj Steti vezanoj za teret) zakljuieno da
The Act is denling with responsibilities nnd linbilities under contracts of carriage of
g00ds by sea/ and clearly such contrnctual liabilities are nlt limited to phtlsical dn-
mage, A cnrrier may be liable t'or loss cnused to the shipper by delny or misdeliuery,
eaen though the goods themselaes are intnct.T
Visbijska pravila
Visbijska pravila nisu mijenjala gore navedene odredbe Haikih pravila, pa
bi pravna situacija glede zakaSnjenja morala biti ista. Medutim, u Clanku II o
visini ograniienja odgovornosti unesena je dodatna odredba (uz onu o noaia-
noi granici8), a glasi:
The total amount recoaerable shnll be cnlculated by ret'erence to the ualue of such
g00ds at the place and time at which the goods nre discharged t'rom the ship in accor-
dance zuith the contract or should hauebeen so discharged.
The aalue of the goods shall be t'ixed according to the commodity exchange price, 0r,
if there be no such price, according to the current market price, by ret'erence to the
normal aalue of goods of the snme kind and qunlity.
Postoji miSljenje da ovaj propis jasno iskljuiuje daljnje Stetee (consequental
loss1O). Nama se iini da se ovom odredbom dodatno definiralo aisinu naknade
5tete, ali ne oblik Stete. Naravno, ako se radi o potpunom gubitku stvari, onda
ogranidenje odgovornosti na svotu burzovne cijene robe u mjestu kada je te-
ret trebao biti predan, iskljuduje naknadu bilo koje druge Stete osim svote za
kupnju nadomjestka za izgubllene stvari. Npr. ako se izgubilo 100 vreia kave
po 50 kg, onda je ukupnn naknada Stete ogranidena na cijenu 1 kilograma kave
ie kvalitete na burzi u luci iskrcaja, pornnoZenu sa 500. Medutim, postavlja se
pitanje, 5to ako je teret samo o5te6en. To 5to ukupna naknada Stete ne moZe
7
8
11957\ 2 Q.B. 233 (C.A) str. 253.
Neither the carrier nor the ship ... sha11 ...be ... liable ... for any loss or damage to or in connection
with ti-re goods in an amount exceeding the ecluivalent of Frcs. 10.000 per package or unii of Frcs 30
per kilo of gross weight of goods lost or damaged, whichever is the higher.
Tetley: Marine Cargo Claims, Third edition, Montreal, 1988, str.336.
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prije6i burzovnu ili trZnu vrijednost u luci iskrcaja ne znadi da je ta naknada
ogranidena samo na popravak Stete ili smanjenja vrijednosti robe zbog nepo-
pravljene fizidke Stete, a da ne moZe ukljudivati i ekonomsku stetu (gubitakza-
rade i drugu financijsku Stetu, odvojenu od poprnaka fizidke itete ili smanjenja
vrijednosii robe zbog nepopravljene fizidke Stete) ili daljnju itetul1, naravno
sve to visine manje od svota;
(A)svote ukupne burzovne ili trZne cijene tereta po et. 4 (5) (b) Haikofr'is-
biiskih pravila ili
(B) svote novdan_og ogranidenja po koletu ili jedinici tereta, odnosno njego-
voj teZini rz el. q (sxa) Haid^/isbijskih pravila,
suprotna tvrdnja oslanjala bi se na propis it. +zs1s) (b), tumadeii da ograni-
denje odgovornosti na burzovnu ili trznu vrijednost jasno pokazuje namjeru
zakonodavca da iskljudi daljnje 5tete, jer bi bilo nelogiino da brodar odgovara
za ekonomsku Stetu u sludaju djelomidnog oiteienja stvari, ali ne i u sludaju
njihova potpuna gubitka.
HamburSka pravila
HamburSka su pravila propisala da prijevoznik odgovara za zakainjenje.
uz to su zakainjenje definirala i na kraju ogranitila odgovornosi za zaka5nje-
nje.
ZakaSnienje nastaje:
" whefl the goods haae not been deliaered nt the port of discharge proaid.ed t'or in the
contract of carriage by sea within the time expressly agreed ltpon or, in the nbsence
of such agreement, wihin the time zuhich it would be reasonnble to require of a dilli-
gent carrier, hazting regard to the circumstances of the case"Iz.
ovdje se otvara niz pitanja. sto ako teretnica za putovanje koje redovito
traje 3 tjedna, na poledini sadrLi uglavak da ie putovanje trajati do 6 tjedana?
Je li to suprotno cl. 23. HamburSkih pravila lany stipulation ... in a bill of Inding
'non 
-physical damage, such as loss of future business and loss of repuiation, arising from the
breach of contract." Tetley, isto, str 333.
Mdi gore biljeSku pod 9.
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... is null and uoid to the extent thnt it deragntes, directly or indirectly, t'rom the proai-
sions of this Conaention]1hbi nadleZni sud mogao temeljem primjene op6ih na-
dela mjerodavnog prava rh lex t'ori ovakvu odredbu poni5titi, ili pak prihvatom
teretnice ugovoren rok vrijedi?
Ako rok prijevoza nije ugovoren, teret treba prevesti u razumnom roku ko-ji se procjenjuje po okolnostima sludaja. Radi li se o procjeni putovanja prije
njegova podetka temeljem poznatih okolnosti (npr. ruta, brzina broda ...), dak-
le o "zami5ljenom" putovanju, ili se i dogadaji tijekom "stvarnog" putovanja
ubrajaju u okolnosti sludaja? Drugim rijeiima, ho6e li Strajk u usputnoj luci iza-
zivati zakaSnjenje [za koje prijevoznik neie odgovarati ako dokaZe ".., thnt he
... took nll measures thnt could reasonably be required to suoid the occurence (itrnjk) and
its consequences")lh 6e Strajk kao okolnost siudaja stvarnog putovanja produZi-
ti rok prijevoza.
Ova distinkcija kao da nije od znaiaja jer 6e u oba sluiaja prijevoznik odgo-
varati ako ne uspije pobiti predmnjevu odgovornosti. Medutim, distinkcija je
vaLna zbog odredbe Cl.5 (3) koja daje pravo korisniku prijevoza postaviii zah-
tjev za gubitak tereta ako teret nije predan "within 60 consecutiae days t'ollowing
expiry of the time t'or delioery ,..". Rok predaje tereta je kako smo vidjeli ugovore-
ni ili razumni rok 
- 
samo 5to ne znamo da li zamiSljenog ili stvarnog putova-
nja. Ovaj propis je strog prema brodaru jer ne ovisi o njegovoj odgovornosti.
S druge strane Hambur5ka pravila nemaju odredbi o tome 5to se dogada s
vlasni5tvom na teretu. Prelazi li ono na prijevoznika ako plati Stetu za gubitak
tereta? Sto ako primatelj iskoristi orro prurro, a joS nije pbstao vlasnik tereta?
Zadri.ava li neisplaieni krcatelj 
- 
prodavatelj, vlasni5tvo? Masni5tvo i rizik ne
moraju prije6i u istom trenutku. Kakva je poziclja osiguratelja tereta?
Daljnji je problem ukrcaj pokvarljivog tereta koji u naiem primjeru moZe
izdri.ati prijevoz do 3 tjedna, ali ne i prijevoz od 6 tjedana koji je sadrZan u te-
retnici. Odgovara li prijevoznrkzafiziiku Stetu na teretu koji se pokvario zbog
produZenog putovanja, ipak zavrlenog unutar ugovorenog roka. Ako je ugo-
voreni rok poStovan, imali li uop6e zakaSnjenja i odgovornosti za kvarenje te-
reta. Ponudeno je rjeienje po kojem bi prijevoznikova odgovornost za ovu Ste-
tu bila odgovornost za " llss or damage to the goods", a ne " delay in deliuery" , Eto
znadi da bi se odgovornost za zakalnjenje svela samo na disti financijski gubi-
tak 
- 
kao gubitak lrLlila, gubitak ugovora, ili dodatne tro5kove.13 Dakle, prije-
voznik koji je zrtao za pokvarljivu prirodu tereta i koji je mogao razumno do-
13 Pollock: A Legal Analysis of The Hamburg Rules, Zbitka sa seminara Lloyd's of London Press "The
Hamburg Rules" London, r$an1978, str.2.
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vrsiti putovanje unutar 3 tjedna, svojom krivnjom (npr. kvarom broda) produ-
Zi putovanje na 5 tjedana, Sto uzrokuje kvar tereta, ne bi odgovarao za (dalj-
nju) Stetu zbog zakainjenja jer je ugovorio prijevoz za 6 tjedana, ali bi odgova-
tao za propast, tj. gubitak stvad, makar je obavio prijevoz unutar ugovorenog
roka.
Hamburika su pravila ograniiila visinu odgovornosti na iznos do 2% puta
iznosa vozarine plative za zaka5njeli teret, s time da takvo ogranidenje ne mo-
Ze prijeii ukupnu vozarinu iz ugovora o prijevozu.la Primatelj ie - u pravilu -
potraZivaii samo teret iz teretnice [Ha5ka pravila se ne primjenjuju na brodar-
ske ugovoreJ, pa se njega ne tide vozarina iz nekog drugog ugovora. Prema to-
me trebalo bi zamisliti sluiaj u kojem 6e samo jedan dio tereta ukrcan po teret-
nici zakasniti, dok ie ostatak stiii na vrijeme, ili sludaj gdje 6e zakasniti jedan
od dvije ili viSe stvari ukrcanih po istoj teretnici. Npr. po teretnici se predaju na
prljevoz tri stroja, od iega se dva ukrcaju, a tre6i se zagubi u skladiitu, pa se
preveze sljededim brodom na toj liniji, i iskrca u luci odrediSta 20 dana nakon
Sto su dva stroja predana. Naknada Stete za zakasnjenje bi bila ogranidena na
omjer vozarine koja se odnosi na zakainjeli stroj puta2/2, ali ne bi mogla pri-
je6i iznos vozarine pla6en po teretnici.
Nadalje, postavlja se pitanje primjenjuje li se ograniienje temeljeno na vo-
zarini tcl. 5 (3)l i kad korisnik prijevoza zatraLi naknadu Stete zbog zakainje-
nja od preko 60 dana? Cini se da bi se primjenjivalo jer je zakainjenje tereta
pretpostavka za pozivanje na pravo iz odredbe ci.5 (3). MoZemo pretpostavi-
ti da ta odredba s tako niskim ogranidenjem nije bai privladna korisnicima pri-
jevoza.
]oi iemo samo spomenuti da Hamburika pravila nemaju odredaba o skre-
tanju (devijaciji), Sto otvara daljnje dileme kod zakasnjenja; da je ispubteno og-
raniienje na burzovnu ili trZnu vrijednost tereta u luci iskrcaja; te da se ne mo-
gu koristiii kod zakainjenja u mje5ovitom prijevozu kad je mjesto predaje u
unutrainjosti kopna. Razlog ovom posljednjem zakljuiku leZi u stipulaciji od-
redbe Cl5(2) koji propisuje da zakaSnjenje nastaje ako teret nlje predan u luci
iskrcaja unutar roka. Kako kod dogovorene predaje u unutrabnjosti nema pre-
daje u luci iskrcaja, zakljuduje se da ne moZe biti ni zakaSnjenja po ovoj odre-
dbi.15 Moguia primjena analogije posebno je pitanje.
t+ et. A. 1(b) Hamburikih pravila
15 Pollock: Isto, str.2.
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COGSA 99
U pogledu zakainjenja kod COCSA 99 situacija je ista kao kod Ha5kih pra-
vila. COGSA 99 posebno ne ureduje zakaSnjenje, a propisuje da ie prijevoznik
" 
... properly and cnret'ully .., carry .., and deliaer .,, g00ds, " [Sec. 6 (b)], te da ne6e bi-
ti odgovoran" ... t'or loss or damnge " koji su nastali od izuzetih opasnosti [Sec.
9 (c)]. Nacrt nije preuzeo odredbu Vizbijskih pravila o ogranidenju odgovorno-
sti na burzovnu ili trZnu vrijednost tereta, te ureduje devijaciju [Sec. 9 (g)] 
"uisti naiin kao i Ha5ka pravila. Izgleda da je tu jedina novost 5to u sludaju neo-
pravdane devijacije korisnik prljevoza ne bi mogao razvrgnuti ugovor i izble-
ii primjenu COCSA 99,ve(bise ona primijenila i na odgovornost u sludaju de-
vijacije.
Tvorci COGSA 99 nisu dali uputu o naiinu raiunanja 5tete, niti su, kako
smo vidjeli, uveli posebno ogranidenje vezano za nadin izradunavanja 5tete.
Prema tome, uvodenje COGSA 99 ne bi mijenjalo ameridku sudsku praksu o
izraiunavanju Steie koja je postavila slijede6a pravilal6:
Kod oiie6enja tereta dosuduje se naknada u visini razlike izmedu trZne vri-
jednosti stvari u luci odrediita u stanju u kakvom je ukrcana i njezine vrijed-
nosti u oiteienom stanju. Ako je teret potpuno izgubljen, mjera naknade Stete
je njegova vrijednost u luci odrediSta. U sludaju zaka5njenja, Steta predstavlja
razliku izmedu trZne vrijednosti tereta u luci odrediSta na dan kad trebao sti-(i, ina dan kad je ieret strgao. Medutim, sudovi gledaju na realnosti gospoda-
rske situacije svakog konkretnog sludaja, pa mogu priznati veleprodajnu cije-
nu ako pretpostavljaju da bi primatelj stvari dodao svojim zalihama. Medutim,
ako situacija traLi Lurno nadomjeStanje stvari, onda 6e troiak udinjen radi na-
domjeStanja biti priznat kao 5teta. Ako se oSteiene stvari mogu popraviti onda
6e cijena popravka predstavljati visinu naknade. Ako primatelj dokaZe da jeiz-
gubio priliku prodati stvari ili da nije ispunio narudZbu, moZe se priznati i gu-
bitak zarade. S druge strane, ako je stvarni gubitak manji od trZne cijene, on-
da se takva cijena neie dosuditi ako bi donijela neodekivanu zaradu o5teieni-
ku.
Kod zakainjenja, pored razltke u trZnoj cijeni na dan kad je teret trebao sti-
6i i dana kad je zapravo stigao, priznaje se i posebna, daljnja Steta koja proiz-
lazi iz posebnih okolnosti sludaja ako su te posebne okolnosti bile priopiene
prijevozniku i stoga bile predvidive. (Vidi idude poglavlje)




Nacrt cMI je, zarazrrku od Amerikanaca, odludio slijediti Hamburika pra-
vila i urediti pitanje zakainjenja. Definicija zakasnjenja skoro je ista onoj iz
Hamburikih pravila i glasi:
6.4.1 Delay in deliuery occurs zuhen the goods are not delioered at the plnce of des-
tination proaided t'or in the contract of carriage zuithin time expressly ngreed
upon [ot, in the absence of such agreement, within the time it would be ren-
sonable to expect of a diligent carrier, haaing regard to the terms of the con-
tract, the charncteristics of the trnnsport, and the circumstances of the aoy-
ctgel
ovdje se govori o mjestu odredibta, dok Hamburska pravila govore o luci
iskrcaja. To je zato 5to Nacrt Zeli urediti mjesoviti prijevoi. Izgleda da proble-
mi koje smo naveli kod HamburSkih pravila oko ugovaranla roka prijevoza, te
kvarenja tereta zbog duljine roka prijevoza- makar je taj rok unutar ugovore-
nog, ostaju. Kako Nacrt nije preuzeo odredbu Hamburskih pravila o privu ko-
risnika prijevoza da tretira teret koji je zakasnio preko 50 dana izgubljenim, to
su problemi vezani uz tu odredbu izbjegnuti.
oko dijeia odredbe u zagradama nije postignuta puna sugrasnost, pa su
zagrade ostavljene - 5to znaii da se taj dio odredbe ivrsto ne preporuduje. Do-
dajmo da se iini kako ovaj dio odredbe nije rijesio dvojbu procjenjuje li se ra-
zumni rok po "zami5ljenom" i "stvarnom" putovanju. Medutim, sada zaka5_
njenje za koje prijevoznik ne odgovara, ne stvara posebne negativne posljedi-
ce.
za razllku od Hamburikih pravila Nacrt je iznovice uveo odredbuyizbij-
skih pravila o izradunavanju Stete koja sada glasi:
6.2.1 If the cnrrier is linble t'or loss or damage to the goods, the compensation
payable shall be cslculated by ret'erence to the ualue of such goods at the pla-
ce and time of deliuery according to the contrnct of cnrriage.
6.2.2 The ualue of the goods shall be t'ixed according to the commodity exchange
price or, if there is no such price, according to their market price or, if there is
no commodity exchange price or mnrket price, by ret'erence to the normsl
anlue of the goods of the same kind and qunlity at the place of detiaery.
6'2.3 ln case of loss of or damnge to the goods and saae as prouided t'or in article
6.4lzakainjenjel, the carrier shall not be liable t'or payment of nny compen-
sation beyond what is proaided for in articles 6.2.1 and 6.2.2.
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U Svibanjskom je Nacrtu odredba 6.2.3 glasila:
Except in respect of loss or damage due to delay, no clnsequental loss or damnge
shall be compensated.
Iz obrazloZ.enja ove odredbe proizlaztlo je da se htjelo pojasniti namjeru pi-
saca odredbe Cl. 4., pravila 5(b) da se iz naknade za oste6enje ili gubitak tereta
izbaci daljnja 5teta17. [Dak1e, po ovom miSljenju naiin izraduna Stete iz togYiz-
bijskog pravila iskljuduje daljnju Stetu i kada u sludaju odteienja tereta ima
prostora za takvu Stetu u razlici svote potrebne za popravak tereta i njegove tr-
Zne vrijednosti u zdravom stanju u luci odrediSta]. Dodajmo da su Amerikan-
ci predloZili da se ije(. "normnl aalue" iz odredbe 6.2.2 izbrlle, jer nema nikak-
vog znaienja. t
Nama se dini da bi ova izmjena moZda mogla imati dalekoseZne posljedice
Sto se tiie priznanja Stete pojedinih stavaka (oblika) Siete i kod obidne 5tete.
Naime, Svibanjski je Nacrt propisivao da se kod Stete kod zakainjenja ne6e pri-
znati daljnja 5teta, a upu6ivao je da se Steta kod oite6enja i gubitka tereta radu-
na" ... by reference to the aalue of such golds ..." u mjestu i u trenutku predaje te-
reta na odredi5tu. Nije bilo propisano da je to visina ogranidenja, pa se jezidno
moglo tumaditi da je odredba o nadinu izraiunavanja Stete samo upuiujuia ali
ne i ograniiavajuia, te dopuSta da se pored vrijednosti samog tereta u Stetu
moZe priznati stavka dugotrajnog uskladiSienja ili skupog uniStenja pokvare-
nog tereta. Medutim, Nacrt jasno kaZe da prijevoznik ne6e biti odgovotarr za
pla6anje bilo koje naknade ".,, beyond whnt is prouided t'or .,, " u dlancima 6.2.1 i
6.2.2 o nadinu izraduna 5tete. Situacija je bila ista u Visbijskim pravilima jer je
tamo u odredbi dlanka II (b) redeno da" ... the totsl amount recoaernble..." biti ra-
iunat po vrijednosti tereta na odrediStu. Dakle, protuargument tvrdnji da je
odredba u Svibanjskom Nacrtu o raiunanju Stete upudujuia, ali ne i ogranida-
vaju(a, bio bi da je odredba preuzeta iz Visbijskih pravila u kojima je odito og-
ranidavaju6a.
Na Madridskom sastanku Britanska delegacija je izja:rtJ,akako izraz "con-
sequental loss" nije definiran u engleskom pravu pa da ga je bolje ispustiti, Sto
znadi da pitanje odredivanja Stete zbog zakainjenja prepuita mjerodavnom
pravu, dakle nacionalnim pravima. Bilo je prijedloga da se pokuSapojmu"con-
sequentnl loss" odrediti sadrlaj u definicijama nacrta, 5to nije prihva6eno , pa je
odredba o Steti zbogzaka(njenjaiz Svibanjskog Nacrta:
6.4.2 If the loss or damage causedby delay in deliaery includes consequental loss
or damage, ...
17 Vidi komentar pod dl. 6.2 u Svibanjskom Nacrtu
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zamiienjena u Nacrtu odredbom
6.4.2 If delny in deliuery causes loss not resulting t'rom loss of or dnmnge to the
glods carried and hence not coaered by article 6.2, the nmount payable as
compensatiln t'or such loss shnll be limited to an amount equiaalent to [... ti-
mes the t'reight paynble an the goods delayedl. In nddition, the total nffiount
payable under this proaision and nrticle 6.7,1 logranidenje po jedinici te-
reta ili teZini] shall not exceed the limit that would be established under nr-
ticle 6.7.1 in respect of the total loss of the goods concerned.
DrZimo da nema svrhe razglabati mogu6a tumadenja ove odredbe kada je
iz Svibanjskog Nacrta jasno da su pisci Nacrta Zeljeli iskljuiiti daljnju 5tetu kod
oite6enja ili gubitka tereta.
Na sastanku u Madridu hrvatska je delegacij a kazala da izgleda nelogidno
da se kod fizidkog oSieienja tereta iskljudi daljnja Steta, a da se ta ista Steta pri-
znaje kod zaka5njenja.
Kao ilustraciju delegacija je dala slijede6i primjer. U prysrn regaalj! prevo-
zi se stroj koji treba predati primatelju do 1. rujna. Dode do zakainjenja i stroj
se preda 20. rujna. Zat1h20 dana, da izbjegne zasloj proizvodnje, primatelj za-
kupi sliian stroj i p1a6a zakupninu. Visina zakupnine priznaje se u daljnju 5te-
tu. U drugom scenariju prijevoznik preda stroj na vrijeme, ali oSteien. Popra-
vak stroja traje 20 dana. I ovdje, da proizvodnja ne bi stajala, primatelj zakupi
slidan stroj. U ovom sluiaju primatelj bi po Nacrtu imao pravo na naknadu 5te-
te za popravak stroja, ali ne i za zakup drugog stroja za razdoblje popravka. Na
upit hrvatske delegacije je li ovo rezultat koji proizvodi Nacrt, pisac Nacrta od-
govorio je potvrdno.
Nakon toga hrvatska je delegacija predloZila da slijede6i stavak glasi:
6.2.1 If the carrier is linble t'or loss or damage to the goods, the compensation
paynble shall be cnlculated by ret'erence to the reasonable amount of repnirs or
the anlue of xtch goods at the place and time of deliuery nccording to the
contract of carriage zahicheaer is the lesser.
a da se izbriSe stavak 6.2.3koji ogranidava daljnju Stetu kod oSte6enja ili gu-
bitka tereta. Hrvatska se delegacija nadalje zaloLlla da se definira daljnja 5teta,
te da se Steta od zakaSnjenja ne ogranidava na umnoLakpresroznine, vei samo
opiim ogranidenjem zajedno sa svotom potrebitom za popravak i1i zamjenu
stvari.18
18 Vidi. Grabovaq/Bolanda: Problematika medunarodne regulative prijevoza stvari morem (prijedlog
unifikacijskog uskladivanja), Poredbeno pomorsko pravo, br.155, Zagreb 2001, str.46.
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Sto je daljnja Steta i kada se priznaje
Dakle Nacrt se odludio stvoriti temelj za naknadu daljnje 5tete, dak urediti
neka pitanja uz njuvezarra, ali je prepustio odredivanje pretpostuaki za nakna-
du daljnje itete nacionalnim zakonodavstvima.
Sam naziv daljnja Steta je nejasan. Vidjeli smo da Britanska delegacija us-
tvrdila da izraz " consequental loss" nema odreden sadri.aj u engleskom pravu.
Neki pisci prave razliku izmedu "consequental loss" koji je "non-physical damnge,
such as loss of t'uture business and loss of reputntion, arising t'rom n brench of con-
trnct"le dok je " eclnomic loss" izraz koji se rabi kod izvanugovorne odgovorno-
sti " to describe the loss of prot'its nnd other t'innnncial dnmages claimni sut't'ers apnrt
from the repnration of the physicnl damages"zO. Sa semantiikog stajaliSta svaki gu-
bitak zbog popravka i1i smanjenja vrijednosti tereta, odnosno njegova potpu-
na ili djelomiina gubitka je ekonomski, pa i financijski, jer se odrZava ne samo
u smanjenju vnjednosti imovine, nego u i raznim isplatama zbog 5tete, ili loSi-
jem unovienju stvari.
Vratimo se Rimskom pravu. Tamo je svrha naknade Siete bila da se oiteie-
ni stavi u takvo imovinsko stanje u kojem se nalazio kao da do Steie nije doSlo
(restitutio in integrum). Budu6i da je u rimskom klasiinom procesu svaka pre-
suda glasila na novac, nije dolazilo do naturalne restitucije, nego se udinak
naknade Stete postizavao isplatom novdanog ekvivalenta 5tete.21 Steta se sasto-
jala od smanjenja imovine (damnum emergens) pri iemu se pod "damnLtm" ne
podrazumijeva oitetenje na samoj stuari, vei imovinska Stetu koju je pretrpio oite-
funi.22
Uporabom ovog nazivlja kod prijevoza u dnmnaru (obidnu Stetu) bi trebalo
ubrojiti sve one izdatke koje je uiinio primatelj o5teienog ili izgubljenog tere-
ta da bi doSao u poziciju kao da se Steta nije dogodila. To u praksi znaii da u
Sietu treba ubrojiti izdatke potrebne da se oiteieni teret popraui, odnosno da se
izgubljeni teret nadomjesfr. Ona odgovara donekle Steti zbog fizickog oSte(enja,
ali je i Sira od njega.
Npr. ako se pienica smotila, troikovi popravka su troikovi skladiStenja,
subenja - razgrtanja, ponovnog prikupljanja, savjeti struinjaka, pregled tereta,
uzimanje uzoraka, ispitivanja trZiSta i sl. Ako je teret djelomidno ili u potpu-
nosti propao, onda bi u obiinu Stetu trebalo ubrojiti troikove oko nabavke od-
19 Tetley: Isto, str. 333.
20 isto, str. 332.
21 Horvat: Rrmsko pravo; Zagreb 7967, str.278
22Isto.
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govarajuie koliiine tereta koji moZe nadomjestiti onu izgubljenu. Tu pripada-ju i troskovi uniStenja pokvarenog i neuporabljivog tereta i sl. Ako primatelj
proda oste6enu pSenicu, onda se radi o smanjenju njegove imovine jer umjes-
to da unovii zdravi teret, unovduje oSteieni koji manje vrijedi.
Izmakla dobit (lucrum cessans), s druge strane, nije trolak koji bi oite6eni
morao podnijeti da svoju imovinu vrati na vrijednost koju je imao, ve6 dobitak
lDnmnum parti uidetur, qui commodum nmittit, quod consequi poteratz3f, dakle po-
ve6anje imovine, kojem se oSte6eni prema redouitom tedaju stvari mogao nada-
ti.
Npr. u jednom sluiaju teret propilen glikola bio je onedib6en mjeiavinom
parafina i sojinog ulja koja je bila djelomice rastopljena u teretu, a djelomice u
krutim granulama plutala na njegovoj povrSini, brodar je tvrdio da teret ne tre-
ba preradivati jer je onediSienje toliko neznatno te ne mora bezuvjetno utjeca-
ti na kvalitetu tereta. Strana tereta je tvrdila da je japansko trZiSte izbirljivo i ja-
ko vodi raiuna o kvaliteti. MoZda na nekom drugom trzibtu ovakvo one-
di56enje ne bi smetalo, ali na japanskom bi vlasnici tereta kao trgovci i proizvo-
dadi izgubili na ugledu ako svojim kupcima ne bi davali samo prvorizrednu
robu. Drugim rijedima, zbog prodaje oite6enog tereta vlasnici bi izgubili repu-
taciju, a time trZiSte i zaradu iz poslovanja.
Nama se iini da pokraj ovog razlikovanja nije potrebno uvoditi nove kate-
gorije Steta kao ekonomska, financijska, daljnja Steta i sl., jer se razne vrste gu-
bitka mogu svesti na ove dvije gore navedene.
Medutim, svaka posljedica koja smanjuje imovinu ili sprijeiava njezin rast
ne mora biti priznata kao 5teta.
- 
u engleskom je pravu temeljno pravilo, postavljeno u predmetu Hadry a
Bqxendale (1854), da naknada Stete koja proistekne iz krsenja ugovorne obveze:
"... should be such ns may t'nirly and reasonably be considered either arising
naturally, i.e. according to the usual course of things, t'rombrench of contract
itself, or sucl'L as may reaslnably be supposed to hnae been in the contempla-
tion of both parties, nt the time they mnde the contrnct, as the probable result
of the brench of it."zt
U tom predmetu vlasnik mlina iz Gloucester-a je predao prijevozniku slo-
mljenu osovinu da je preveze do Greenwich-a i preda radionici. Prijevoznik
23 lllpijan: Tko je izgubio dobit koju je mogao ostvariti, pretrpio je Stetu; prema Stojdevii,/Romac: Dicta
et regule iuris, Beograd 1980, str.92.
24 Furmston: Cheshire and Fifoot's Law of Contract, London 1981, sh.. 539.
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nije znao da je radionica trebala po staroj osovini kao uzorku, Lurno napraviti
novu jer mlin zbog loma osovine nije radio. Svojom nemarnoSiu prijevoznik
je zakasnio sa prijevozom i vrijeme za morLtaZu nove osovine se nepokebno
produljilo. Kako za to produljeno vdjeme mlin nije radio njegovi vlasnici su
tuZili prijevoznika za izgubljenu dobit.25
Sud je, sukladno navedenom pravilu, zakljudio da tuZitelj moZe uspjeti: Pr-
vp, ako bi po redovitom tijeku stvari rad mlina potpuno prestao zbog loma
osovine, medutim to ne bi bila redovita posljedica jer je razumno prepostaviti
da je iuZitelj imao rezervnu osovinu; Drugo, ako su posebne okolnosti sludaja
bile tako potpuno izIoL,ene, da je neizostavan gubitak zarade bio jasno uodljiv
prijevozniku. To nije bio sludaj, jer je prijevozniku bilo samo reieno da mu se
na prijevoz daje osovina mlina i da su poSiljatelji vlasnici mlina. 26
U sludaju The Heron (1,949) brod je prevozio 5e6er iz Konstance za Basru.
Brodar nije bio upoznat s detaljima vezanim za posao s teretom, tj. za namje-
ru korisnika prljevoza da teret odmah proda dim stigne na odrediSte, ali je
znao da u Basri postoji ftLnica 5e6era i da je korisnik prijevoza trgovac Seie-
rom. Brod je zakasnio 9 dana, kroz koje je razdoblje cijena Seiera na trZnici pa-
la. Sud je presudio da je brodar odgovoran za daljnji gubitak, jer je 
- 
iako mu
nisu bile poznate posebne okolnosti 
- 
morao prepostaviti da ie korisnik prije-
voza pretrpiti financijski gubitak ako brod zakasni 9 dana.z7 Sud je zakljudio da
se kod kr5enja ugovora ne radi o predvidljivosti Stete od strane razumna dov-
jeka,bez obzira koliko je nevjerojatno njeno nastupanje, kako je to kod izva-
nugovorne odgovornosti, vei je li vjerojatnost njena nastanka trebala biti ra-
zumno predvidena od obje ugovornice u trenutku zakljudenja ugovora, uzi-
maju6i u obzir njihovo znanje u to vrijeme2s.
U predmetu H Parsons (Liaestock) Ltd a Utteley I Ingham (1978) pokuSalo se
gornji zakljuiak ograniiti samo na economic loss, dok bi se test predvidljivosti
(foreseeaibility) primjenjivao kod fizidke 5tete, makar ona proistekla iz kr5enja
ugovora. Medutim, u presudama nije bilo uporiSta za takvo razlikovanje. Pre-
vladalo je miSljenje koje je izrekao Lord Reid uThe Herion II (1967) da je pravo
tumadenje pravorijeka suca Alderson-a iz Hadly a Bnxendale slijedeie:
He clearly meant thnt a result which will happen in the great maiority ot'
ceases should t'airly and ressonably be regarded as hnuing been in the




28 Isto, str. 541.
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a substnntinl possihility would only happen in a smnll minority of cases sho-
uld not be regarded as haaing been in their contemplation.zs
sve se svodi na pitanje udaljenosti Stete (remote,Tess). Koncepciju ovog insti-
tuta objasnio je Lord Wright:
The lnw cannot take account of eaerything that t'ollows n wrongt'ull act; it re-
gards some subsequent mntters as outside the scoTte of its selection, because
"it were int'inite t'or the lazu to judge the cnuse of cause", or consequences ot'
c}rLsequences. In the asried web of nt'fnirs the law mttst abstract slme cln-
sequences as releaant not perhaps on grounds af pure logic, but simply forpractical reesons,3o
Dak1e, u Engleskom pravu nema razlike u primjeni pravila kada se radi o
smanjenju imovine ili gubitku zarade.
u kontinentalnom pravu situacija je ista. Francusko pravo propisuje da kod
krSenja ugovorne obveze Stetnik odgovara samo za stetu koja 1e bila predvide-
na ili mogla biti predvidena u vrijeme zakljudenja ugovora3l
Hrvatski Zakon o obveznim odnosima propisuje predvidljivo st samo za iz-
gubljenu zaradu:
Pri ocjeni aisine izmnkle koristi uzima se u obzir dobitak koji se mogao osno-
aano oiekiaati prema redoanom toku staari ili Tsrema posebnim okolnostimn,
a iije je ostanrenje sprijeieno itetnikouom radnjom ili propuitnnjem,3z
Medutim, sudska je praksa proSirila predvidljivost i na utvrdivanje "obidne
Stete" 
- 
smanjenja imovine. Za njtr
Prsuno releaantan uzrok itete jest onaj itetni dogadnj iijem redoaitom uiirt-
ku odgoaara konkretnn itetn.33
4. ZAKLJUdAK
Zbog reienoga drZimo da u Nacrtu nije irebaio slijediti Vizbijska pravila i
uvoditi pravilo 6.2 Calculation of compensntiortjer se kod obidne Stete (smanjenje
29 Ganado,,{(ndred: Isio, str 121.
30 U Liesbosch Dredger v Edison SS (1933) prema Furmaston: isto 357
31 Gracianski zakonik, dl. 1150; prema Tetley: isto, str. 322.
az it. rsr 1:;.
33 Vrhovni s..:d, GL-28U7982 od 25.05.83.
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imovine) moZe dogoditi da osim izdataka potrebnih za nadomjeStanje stvari
(po burzovnoj ili trZnoj cijeni) postoje ostali tro5kovi, kao Sto je angaLiranje
vjedtaka, odvjetnika, odlaganje otpada unistenog tereta, i sl. Kod nekih tereta
takvo odlaganje moZe biti skupo, recimo kod oneiiSienja tereta kemikalijama,
koji se ne moZe uporabiti u proizvodnjr, pa ga treba uniStiti. Ni HamburSka
pravila, ni COGSA 99 nisu preuzeli to pravilo.
Sio se tide ograniienja za zakainjenje postojale su tri mogu6nosti:
Prva koja bi izjednadila Stete zbogzakalnjenja sa Stetama zbog oite6enja ili
gubitka tereta, pa bi se za sveukupnu Stetu odgovaralo do razine op6eg ogra-
nidenja 16.7 Limits ot' liabilityl.
Druga. za zakalnjenje propisati niZe ogranidenje, 5to je Nacrt i udinio, ogra-
niiiv5i Stetu na 2/zvozarine $.a.2].
Tieia. poipuno iskljuditi odgovornost za Stetu za zakaSnjenje.
Prvim pristupom odgovorilo bi se na sve vede znadenje odrZavanja rokova
u danainjem gospodarstvu. Drugi i tre6i pristup supraktiinl. Oni Stite prijevoz-
nika od mogu6ih velikih 5teta, dija visina s obzirom na okolnosti sludaja i krite-
rija blizine odnosno predvidljivosti Steie koju bi po mjerodavnom pravu pri-
mijenio sud, mogla biti nepredvidljiva. S druge strane, ima argumenata da je
u danainjim masovnim prijevozima vozarina prilidno niska, 5to ne opravdava
izloZenost prijevoznika moguiim velikim odstetnim zahtjevima za zakainje-
nie. U svakom sludaju, nastavlja argument, korisnik prijevoza uvijek moZe pre-
doditi prijevozniku vaZnost prljevoza u roku, pa prijevoznik za istu ili viSu pre-
vozninu moZe u ugovoru o prijevozu preuzeti odgovornost za zakaSnjenje iz-
nad propisanih ogranidenja.
Medutim, s druge stane nelogidno je da se izgubljena zarada priznaje radi
nekoriStenja stvari zbog zakaSnjenja, ali ne i radi nekoriStenja stvari zbog pop-
ravka ili u sludaju njezina gubitka zbog nadomjeStanja.
Zbog svega reienog drZimo da bi bilo korisno (1) ne luditi posebno Stete od
zakainjenja i oite6enja ili gubitka tereta, ve6 u oba sluiaja priznati obiinu 5te-
tu i izgubljenu zaradu, (2) obje po op6eprihva6enim kriterijima blizine, odno-
sno predvidljivosti koji bi se mogli definirati u Nacrtu. (3) Ukupna odgovor-
nost za sve Stete bi bila ogranidena do jedinstvene razine iz Clanka 6.7.
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DELAY IN DELIVERY OF THE CARGO IN CMI /SSUES
OF TR,ANSPORT LAW
The article analysis carrier's liability t'or delay in deliuery of the goods under the ru-
les of CMI Drnt't Instrument otl Transport Lazu and explains the proposnls mnde by the
Crontian MLA delegntion at ISC Mndrid cont'erence on L2 and 13 Norsember 2001. In
case of delny in deliaery of the goods the cnrrier shallbe linble t'or consequential loss (in
drnft wordinsr /oss not resulting t'rom loss or dnmnge to the goods) becnuse the
consignee hns been depriaed of using the goods during the period of delay, Hozueuer, 0n
the other hand, if the consignee is depriued of using the goorls t'or the same period of ti-
me due to necessary repairs of damage suft'ered by the goods (which otherzuise were de-
liuered on time) during the transport, then the consignee shnll be denied of consequen-
tial loss. There is, in principle, no reason to distinguish damages t'or loss or damage to
the goods t'rom dnmnges t'or delay. Theret'ore the suggestion is to treqt loss and damage
to tlrc goods in the same way as the loss or dnmage sut'fered through delay of the goods.
Same limit of liability should be npplied t'or both types of damage. A pragmatic approach(justit'ied by low t'reights per unit in contempornry ffiass transportation, problematic
proae of the consequentinl loss, rmd its possible large magnitude) would point towards
exclusion of the consequentinl loss resulting t'rom delay in deliaery, allowing, hlweaer,
the parties to the contrnct of carringe to agree on such liability, presumnbly t'or n higher
freight, if the shipper wishes to be in position to hold the carrier liable t'or delnu in deli-
uery of the goods.
Key words: carriage of goods, delay in deliaery, liability of the cnrrier, CMI Final
Draft Instrument of Transport Lnw
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